



SOME REMARKS ABOUT ROAD-NETWORKS IN THE 
RESIDENTIAL AREAS 
Y oshiaki HONDA， Hisao 8uG町'0， Akihiro MITSUBOSHI 
(Received Oct. 15， 1970) 
Recent1y traffic accident increases rapidly. 80 designing the road-networks 
in the residential areas， we must pay attention to traffic system compatible with 
safety. This report has two main problems; 
1) traffic accident rate and intersection type 
2) accsessibility and road networks 
As a resu1t of this study， itbecomes c1ear th.at the T-cross networks t.ype 
























































































































¥明[+ × 1初他I'J 言1 T Y Y 計
交差点数 427 30 28 485 331 19 29 。379 5 869 
% (49.1) ( 3.5) ( 3.2) (55.8) (38.1) ( 2.2) ( 3.3) 0) (43.6) ( 0.6) ( 100) 
軽傷事故(件〉 147 1 。148 20 。 O O 加 2 170 
% (86.5) ( 0.8) 0) (87.3) (11.8) 0)1 ( 0) 0) (11.8) ( 1.2) ( 100) 
重傷事故(人〉 10 。 O 10 O 。 。 O O 。 10 
% ( 100) 0) 0) ( 100) 0) 0) 0) 0) 0) 0) ( 100) 
死亡事故(人〉 1 O O 1 O 。 O o O O 1 
% ( 100) 0) 0) ( 100) 0)1 ( 0) 0) 0) 0) 0) ( 1∞) 
計 158 1 O 159 20 。 O O 20 2 181 




交 差 占 数 408 7 415 
% (45.4) ( 0.8) (46.2) 
物損~事故数 196 。 196 
% (89.9) 0) (89.9) 
死 f易 者数 247 O 247 
% (87.6) 0) (87.6) 
物+損死 事傷 故者 数 443 O 443 
% (88.6) 0) (88.6) 
表一3 事故率の比較(昭和区〉
交差形態|事 故 率 比
4 枝交差 0.082 4.69 
3 枝交差 0.018 1.00 
多枝交差 0.080 4.44 
⑥ 4枝交差(以下十字クロスという〉の事故率は3枝







T yy 吋 i小言rI叫 計
466 7 10 483 O 898 
(51.9) ( 0.8) ( 1.1) (53.8) 0) ( 100) 
21 1 。 22 O 218 
( 9.6) ( 0.5) 0) (10.1) 0) ( 100) 
35 O O 35 O 282 
(12.4) 0) 0) (12.4) 0) ( 100) 
56 1 O 57 O 問。
(11.2) ( 0.2) 0) (11.4) 0) ( 100) 
(交差点の事故数/全事故数=0.71)
表-4 事故率の比較(中区〉
交差形態 事 故 率 上七
4 枝交差 0.302 7.07 














































のから順に RANK1， RANK l， RANK sIとした。
⑥OD- 車の発生はすべての街路に 10m間隔で、番
号をつけ一様乱数で行なった。また，車の流出方向は
















うにした。すなわち， RANK 1 = 20km/ h， RANK H 



















l 片RANl限附K町(II~NKHI 臥 Nl(]H 
直進のとき 左右とも 25m者 40m 印m
右折のとき 左右 40 60 95 加 30 45 
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交(台通/h)量 + ④T-① 1 T-2 ④T-① 3@① ②① 
240 59 49 61 60 64 66 53 49 
3印 49 49 60 61 64 66 52 49 
720 49 50 62 61 61 61 54 48 

















































































S .43 60 
/¥ 光 線 16，000 
和示良線 2，761 32，000 
高 11 線 1，800 4.000 
表-8 対象地区の概要
1Jif 行 前|施 f丁 後
世 布- 数 1，257 7，380 
ノ¥ 仁l 29，700人
車の保有台数 815台 7，400台
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図-10 標準的設計例
図-11 Tモデル設計例
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モデ、ル設計で、は北と南の幹線街路から地区内幹線を
導入して交通量の多い八光線には直接出ることのない
よう配慮している O 地区内街路は歩道つきの12m巾員
とし交差形態はすべてT字クロスであるので優先順位
が明確である O 中央には商)苫街を配置し，その中心を
10m巾員の歩行者専用道が，公園から公園を結んでい
るO これは買い物道路であるとともにこの地区のシン
ボル広場で、あるといえよう口また，商居街は表は歩行
者専用道に面し，裏は地区内幹線に面しており貨物の
般入等に便利である O
住宅地区では細街路はすべての宅地に接し，自動車
で自分の家に直接乗り入れることを可能にしている O
幹線街路に面する部分では歩行者専用道 (4m)を配
L.歩行者はただちに幹線街路に出られるようにして
いる O なお，歩行者専用路は緊急自動車には解放され
るO 公共用地面積はモデル設計の方が25%と3%程度
高くなっている口
5 考 察
5・1地区内街路網の計画
以上，地区内街路網に関する設計の問題を考えてき
たが，ここでは始めに述べた地区内街路の安全性とア
クセシビリティーの問題について，これまでの分析結
果に基づいて考察を加える O 地区肉街路網計画に必要
とされる点は，
① 交差部分の安全性が高いこと
① 目的地がわかりやすいこと
@ 通過交通が通り抜けないこと
① 幹線へ出るのにできるだけ遅滞のないこと
であろう O 第一の安全性についてはすでに考察したよ
うに，同じ段階の街路の十字交差を避けることが必要
であるし，また歩行者専用の空間を設けることも重要
である D それには街路の段階をはっきりと計画する必
要がある。第二に，目的地へのわかりやすさについて
L 、えば，できるだけ，迷路，行き止まりを避ける必要
があるように思われるo すなわち，その地区に慣れて
いない運転者にとってはわかりにくさがかえって‘混雑
と事故を生むことになる点に注意する必要があろう D
そのためには安全性の場合と同じように街路段階が明
確に示される必要がある O 第三に，通過交通の排除は
最も重要な点である O この点に関しては新規開発地に
おいては最初から設計段階で考えていけばよいが既に
開発の進んでいる地区では一方通行，進入禁止などの
規制と街路の改良を併用していく必要があろう O ここ
では数量的には考察しなかったが，通過交通の問題は
今後の課題として数量的な分析も行なってし、く予定で
ある口最後に，遅滞のないこと，すなわち，走行時間
については前述のようにモデ、ルT-3では，十字クロ
スモデ、ルに比べてほとんど差がみられなかった。しか
し，今後の設計に用いる資料として各モデルについて
走行時間の分布を調べて，非常に不利な場所が地域内
に生じないような注意、が必要となろう O
5.2 区画整理上の問題点
従来の設計方針からすれば，かなり基本的に異なる
これらのモデル設計を区画整理に持ち込むことは種々
の問題点を起こすと考えられる O ここではこれらのう
ちいくつかの点について指摘し考察を試みる O
① 公共用地率について
歩行者専用道をとり入れることは道路率の若干の増
加を認めなければならなし、。このことは減歩率の増加
または事業費の増加を意味する。
① 中心部商庖街の形成について
区画整理事業では公共用地の築造は行なうが，一般
換地の上物まで規定することはできなし、口したがって，
商居街の形成を期待しでもその土地所有者が住宅地と
して利用することになれば当初の目的を達成すること
はできなし、。したがって，これらの土地は換地にあて
ず，保留地として商庖を建築するという人に売却する
ような努力が必要となろう。
① 土地評価について
区画整理事業においては土地の評価が重要な位置を
占める O 現行の路線評価方式で算定すると一般に広巾
員の道路に面するほど評価は高くなる O それは，路線
評価方式には交通上の安全性についての係数は存在し
ないからであり，今後，考慮されるべきと考えるo し
かし，これについては都市計画学会ではすでに検討が
なされており，これによると歩行者専用道路の路線値
は同巾員の一般道路に比して20%程度評価は下がる口
しかし，専用道路の存在によって，その影響範囲の路
線価は1.7%とわずかであるが上昇すると結論してい
るO
6 あとがき
以上により.T字クロス街路網は十字クロス街路網
比べて安全性が高く，アクセシピリティーも低下しな
いばかりか，むしろ街路段階と交通流が対応している
ため，かえって交通処理が容易であることが明らかと
なった。最近ょうやく注目されてきたが，交通技術に
おける安全性の問題が，特に自動車交通については従
来大きな社会問題となっていなかったがゆえに大きく
立遅れてきた。
従来，たとえばラド‘バーン方式など新規開発地域の
道路網計画は種々あるが，ここに示す研究は最近非常
に増加しつつある区画整理などの小規模な開発と既存
のすでに問題の生じている地区を対象としたものであ
るo
この報告はこのような意味での問題提起としてここ
に発表したものであるが，これにとどまらず，従来と
もすれば軽視されつづけてきた安全性の問題を計画段
73 
階で具体化させていく方向で研究を進めていきたL、。
最後に本報告書作成にあたり資料等で御協力を得た春
日井市大野市長， 計算に関していわば，共同研究者
として参加されたIBM名古屋計算センターの花田秀敏
氏，同じく種々討論に加わっていただいた名古屋大学
大学院生，所浩司君，図面作成などで協力を得た福井
大学学生嶋津吉秀君，名古屋大学学生宮下繁君，以上
の方々に深く感謝の意を表します。
(昭和45年10月15日受理〉
